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1. Introduzione 
La Città Metropolitana di Napoli, istituita il primo gennaio
2015 con la legge n. 56/2014 in sostituzione della
omologa Provincia, comprende 92 comuni, con oltre 3
milioni di abitanti su di un’area totale di 1.771 kmq.
La sua area geografica ed amministrativa è la terza in
Italia per numero di abitanti e la prima per densità di po-
polazione. Come riporta l’art. 1 dello Statuto - approvato
nel maggio 2015 - la Città Metropolitana di Napoli si pro-
pone di «risanare l’ambiente, rigenerare e riordinare il
tessuto urbano, salvaguardare i beni comuni garanten-
done l’accesso, riorganizzare il policentrismo territoriale
per il superamento della dicotomia centro-periferia, pro-
muovere lo sviluppo civile, sociale, culturale ed econo-
mico valorizzando le diversità e le eccellenze territoriali».
In tale prospettiva, una delle sfide più impegnative è rap-
presentata, già da tempo, dalla riqualificazione delle due
principali ex-aree industriali della città: l’area Bagnoli-Co-
roglio e Napoli Est, situate rispettivamente nella parte
Ovest ed Est della città, entrambe caratterizzate dalla
presenza del porto. Se la triste vicenda di “BagnoliFutura”
ha portato nel 2015 (con lo “Sblocca Italia”) alla nomina
di un commissario straordinario, per «la bonifica ambien-
tale e la rigenerazione urbana dell’area di rilevante inte-
resse nazionale  Bagnoli-Coroglio», occorre rilevare che
anche il programma di rigenerazione NapoliEst procede
a rilento. Tale programma, disciplinato dal PRG (2004)
e dal Piano Attuativo, prevede interventi d’iniziativa pub-
blica e privata al fine di realizzare insediamenti urbani in-
tegrati, costituiti da strutture per la produzione di beni e
servizi, edifici residenziali e spazi pubblici attrezzati.
Tra le diverse e complesse ragioni (non solo congiuntu-
rali) della lentezza con cui procede il programma, vi è la
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generica identificazione della domanda da parte del set-
tore privato, nell’assenza di una visione strategica di svi-
luppo a scala metropolitana. 
In questa prospettiva, alcune brevi considerazioni circa
le modalità con cui «gli operatori economici guardano al
riuso come opportunità di valorizzazione e investimento»
[1], si rendono necessarie. Dal punto di vista dell’Econo-
mia Urbana, è noto che le scelte degli operatori che tra-
sformano la città sono determinate dal valore dei suoli e
dal  valore degli immobili. 
Analizzando la distribuzione dei valori del segmento resi-
denziale nella Città Metropolitana di Napoli (suddivisa
dall’Agenzia del Territorio in otto macro aree) (vedi Fig.1),
nonostante il divario tra le quotazioni di alcune specifiche
aree, è confermato lo sviluppo urbano policentrico, così
come in altre città metropolitane [2], con una gerarchia
urbana divenuta più debole rispetto al passato.
In tale contesto metropolitano, è possibile leggere nuovi
patterns di centralità.
Ad esempio, considerando soltanto la distanza tra i
prezzi residenziali del Comune di Napoli e quelli dei co-
muni esterni, è possibile riscontrare un “effetto città” di-
stribuito su tutto il territorio metropolitano, con alcune
specifiche differenze.
Facendo riferimento alle macro-aree esterne al perime-
tro della città di Napoli (andando al di là della macroarea
Flegrea e quella della Penisola Sorrentina), specifica-
mente quelle vicine alle due periferie costiere orientali e
occidentali (come in Fig.1, l’area Giuglianese in giallo e
l’area Costiera Vesuviana in arancio), emerge come la
differenza nei valori di mercato, comparati a quelli della
città di Napoli, è più accentuata nell’area Giuglianese che
in quella Costiera Vesuviana.
Ciò a conferma dei «vantaggi derivanti dall’accessibilità
e dall’agglomerazione di numerose attività complemen-
tari» [3], essendo queste variabili particolarmente signi-
ficative nell’apprezzamento del mercato immobiliare e
nelle scelte di investimento.
2. Valori dei suoli e scelte di investimento: il mercato an-
ticipa nuovi patterns territoriali
In riferimento specifico alla città di Napoli (vedi Fig.2), ana-
lizzando la distribuzione dei valori del segmento residen-
ziale nelle dieci macro aree (vedi Tab. 1) (dati Agenzia del
Territorio, II semestre 2015), emerge che, nonostante
la crisi continui a determinare un generale rallentamento
nelle compravendite immobiliari congiuntamente ad un
calo dei prezzi degli immobili, in quelle aree maggior-
mente caratterizzate da “rendita di posizione”, i valori di
mercato restano sostenuti (come nel quartiere Posillipo,
tradizionalmente apprezzato per le sue caratteristiche
paesaggistiche e storiche o nell’area collinare, ormai ben
collegata grazie al nuovo sistema di trasporto metropo-
litano). Più vicini alle quotazioni medie della città sono i
valori del centro storico e del semi-centro, così come
quelli della periferia ovest della città (come a Bagnoli o
Nisida), dove, la presenza del mare e dalle caratteristiche
paesaggistico-ambientali spiegano il maggiore apprezza-
mento. Analizzando la distribuzione dei valori del seg-
mento residenziale nell’area periferica orientale della
città e dell’hinterland (come da articolazione amministra-
tiva, la municipalità 4 e 6, con i quartieri di San Giovanni
a Teduccio, Barra e Ponticelli), caratterizzati dalla diffusa
presenza di ex aree industriali di proprietà privata e di
molti edifici degradati, emerge una certa distanza tra il
centro e l’hinterland. Il gradiente “centro – periferia” è
confermato non solo in termini di valori di mercato, ma
anche in termini di vivibilità e di qualità abitativa.
Occorre altresì precisare che i valori di mercato nell’area
orientale di Napoli, specialmente nei sobborghi e nelle
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Fig. 1 - Città metropolitana di Napoli: macro-aree provinciali e
mappa dei differenziali delle quotazioni medie comunali rispetto alla
quotazione media provinciale (fonte: OMI,  II semestre 2015)
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aree periferiche, nonostante il loro modesto apprezza-
mento, riguardano “l’ambiente costruito” che, come ben
evidenziato da Adrien Allen [4], costituisce una dimen-
sione essenziale nella prospettiva della sostenibilità ur-
bana. 
I valori di questi edifici e, specialmente, dei loro suoli, rap-
presentano un “valore residuale” che può assumere un
ruolo strategico nei processi di rigenerazione orientati al
riciclo/riuso della città esistente, piuttosto che alla de-
molizione ed alla ricostruzione [1].
Congiuntamente  a ciò, quest’area è molto vicina al cen-
tro storico e funzionale della città; queste stesse carat-
teristiche, ad esempio, non sono presenti nell’area ad
ovest (Bagnoli-Coroglio) e ciò rende l’area est particolar-
mente appetibile per le scelte di investimento.
Il “potenziale” dei valori dei suoli in quest’area è infatti con-
fermato da alcune scelte di investimento, in linea con le
nuove logiche territoriali. Ad esempio, su via Marina (la
principale strada costiera nell’area orientale), di fronte
al porto turistico, nel 2008 è stato inaugurato il primo
hotel di lusso del centro storico della città: l’Hotel Romeo
(5 stelle) disegnato dallo studio Kenzo Tange. Inoltre, su
via Nuova Marina, è stato inaugurato nello stesso anno
l’Hotel H2C (4 stelle), in un luogo fino ad allora inimmagi-
nabile per la localizzazione di strutture ricettive (anche a
causa delle condizioni di degrado della zona). Sempre
proseguendo su via Marina, nel 2013 è stato inaugurato
il megastore del cibo “Grangusto” e su via Brin, nel 2014,
è stato inaugurato “Eccellenze Campane”, il primo polo
gastronomico italiano che, nei suoi 2000 mq, promuove
e valorizza l’eccellenza del cibo campano. In questo nuovo
scenario di scelte di investimento frammentate, si inse-
risce anche l’intervento di rigenerazione della grande ex
area industriale di via Argine, il nuovo centro commer-
ciale Auchan, nel quartiere Barra nella periferia est della
città e in una posizione strategica, tra l’uscita dell’Auto-
strada del Sole e quella che conduce a Salerno; il com-
plesso, inaugurato nel 2010, assume una certa rilevanza
non solo dal punto di vista funzionale, ma anche in rela-
zione alla morfologia ed al paesaggio urbano. L’analisi
delle quotazioni medie dello specifico segmento produt-
tivo nell’area orientale della città (dove, insieme alle ex
aree industriali vi sono un numero di piccole imprese che
rappresentano un considerevole potenziale, come in Na-
plEst [5], consente di verificare prezzi che confermano
l’attrattività dell’area per gli operatori (vedi Tab. 2).
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Fig. 2 - Città di Napoli: macro-aree e mappa dei differenziali delle
quotazioni nelle zone OMI (fonte: OMI, II semestre 2015)
Tab. 1 - Quotazioni medie nelle macro-aree urbane,
segmento residenziale (fonte: OMI, II semestre 2015)
Tab. 2 - Quotazioni medie nell’area est di Napoli,
segmento produttivo (fonte: OMI, I° semestre 2016)
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Tali scelte di investimento ben dimostrano come alcuni
operatori ormai interpretano la città in termini metropo-
litani [6] e non più in termini comunali; sostanzialmente,
tali operatori riescono a vedere opportunità  laddove altri
vedono solo limiti. In questa prospettiva, considerando
che: il porto di Napoli è uno dei più importanti in Italia (in
termini di attività commerciali e di traffico crocieristico);
nell’area retro-portuale vi sono numerose ex aree indu-
striali ed edifici abbandonati; alcuni importanti centri pro-
duttivi si trovano nel contesto metropolitano (come
HiTech; Aerospazio; Industria del Gusto); il fenomeno del
reshoring [7], incoraggiato da politiche di incentivo per
le imprese che rientrano in Italia, ha iniziato ad interes-
sare anche il sud; la logistica rappresenta un segmento
strategico del mercato immobiliare (tanto nel contesto
Europeo, quanto in quello Italiano); le aree retro-portuali
con funzione logistica potrebbero usufruire anche di van-
taggi fiscali con l’istituzione delle ZES – Zone Economiche
Speciali – o delle Zone Franche Urbane [8]. Conside-
rando tutti questi fattori (congiuntamente ad altri), la pro-
posta di rigenerazione delle aree del retro-porto di Napoli
in termini logistici [9], appare un’alternativa più che rea-
listica per lo sviluppo di questa zona della città in una pro-
spettiva metropolitana.
3. La logistica come asset strategico per le aree retro-
portuali
Se nei tempi più recenti il tema della portualità e della lo-
gistica ha assunto rilevanza nel dibattito politico ed eco-
nomico, il tema della rigenerazione urbana è diventato
altrettanto dominante nelle politiche di “governo del ter-
ritorio”. In uno scenario che volge sempre di più verso di-
namiche competitive globali, sperimentare una nuova
politica di sviluppo urbano, economico e sociale attra-
verso la rigenerazione delle aree retro-portuali del Mez-
zogiorno da trasformare in Filiere Territoriali Logistiche,
sembra essere una sfida ineludibile per uscire dalla crisi
[10]. Attualmente la logistica rappresenta un segmento
strategico del mercato immobiliare, tanto nel contesto
europeo quanto in quello italiano. Come evidenziato in
molti studi e rapporti, sta infatti emergendo un forte in-
teresse da parte degli operatori - anche stranieri -  nei
confronti di immobili con funzioni logistiche. Questo trend
positivo ha generato un incremento della domanda (in
particolare per magazzini moderni, rispondenti a stan-
dard internazionali); si tratta di un tipo di immobili che
produce un profitto più alto rispetto a quelli commerciali.
Inoltre, nella prospettiva della sostenibilità, un altro im-
portante vantaggio relativo a questo segmento, è un ri-
schio ambientale meno rilevante rispetto agli altri
segmenti (abitazioni, etc.). Analizzando il cap rate del
mercato immobiliare logistico nelle principali città italiane
(vedi Tab. 3), emerge che sia nella periferia che nell’hin-
terland, la performance della città di Napoli è la migliore
[11], confermando l’attrattività di tale segmento.
La rigenerazione in chiave logistica  delle aree retro-por-
tuali nella zona orientale di Napoli può intervenire su al-
meno quattro aspetti/azioni principali, che occorre
verificare in riferimento ai diversi fattori che entrano in
gioco: 
a) bonifica e idoneizzazione dei suoli interessati da dismis-
sione (tali azioni comportano la stima  del costo di pro-
duzione per la trasformazione dei suoli e/o degli edifici
esistenti); 
b) recupero di forza lavoro, come i tanti cassaintegrati
del settore edilizio (poiché il processo di trasformazione
comporta attività ad elevata intensità di lavoro, l’obiettivo
di impiegare i cassaintegrati in deroga del settore edile
diviene un fattore strategico per la sostenibilità econo-
mica e sociale dell’intervento);
c) riconversione del rapporto “porto-città-aree indu-
striali”, in “porto-città-retroporto logistico” [12]; la trasfor-
mazione delle aree retro-portuali in servizi di logistica a
valore per la produzione di eccellenza nel contesto me-
tropolitano - Aerospazio, HiTech, Industria del Gusto - po-
trebbe costituire una best practice, come dimostrano
molte esperienze internazionali,  tra cui il Parco Logistico
di Barcellona [13]; 
d) Partnership pubblico e privato: le aree e gli immobili da
rigenerare possono essere oggetto di negoziazione con
gli operatori privati (anche stranieri); la loro immissione sul
mercato potrebbe contribuire all’auto  sostenibilità finan-
ziaria dell’operazione complessiva. Come può essere rea-
lizzato tutto ciò? Tali azioni possono essere messe in
pratica attraverso un Piano Strategico di indirizzo gene-
rale ed inserito flessibilmente, e con “open-mind” nelle di-
namiche territoriali (sinergia e coordinamento tra
Autorità Portuale e Città Metropolitana). L’attuazione del
Piano Strategico per la rigenerazione delle aree retro-
portuali opera attraverso un Piano Attuativo (PUA) che
identifica l’organizzazione urbana ed infrastrutturale
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Tab. 3 - Cap rate (%) del mercato immobiliare della logistica nelle
principali città italiane (fonte: Scenari Immobiliari, 2014)
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dell’area (le regole). Una società pubblica responsabile
della valorizzazione delle aree retro-portuali viene istituita
ad hoc (ad esempio, secondo il modello Bilbao Ria 2000).
La società viene avviata con un capitale iniziale stanziato
dal Governo Centrale con apposito decreto, e si autofi-
nanzia mediante un meccanismo di gestione finanziaria
in cui tutti gli azionisti trasferiscono alla società i suoli di
cui sono proprietari.
La società si occupa della idoneizzazione e della riurba-
nizzazione dei suoli stessi e li vende agli operatori privati.
Se le aree sono di proprietà privata, è possibile proce-
dere mediante esproprio (legge n.1950/1942) o me-
diante  perequazione urbanistica [14, 15].
In alternativa, il proprietario può conferire l’area alla so-
cietà in cambio di una partecipazione azionaria  alla so-
cietà stessa (con regole e norme ad hoc e non come nel
caso di “BagnoliFutura”).
4. Alcune conclusioni
Le precedenti analisi e considerazioni evidenziano che la
lettura dei valori dei suoli da parte degli operatori avviene
su scala metropolitana e non più su scala comunale.
L’esplorazione della città metropolitana di Napoli ha con-
sentito di verificare che il mercato identifica nuove cen-
tralità laddove  gli operatori tradizionali vedono solo aree
periferiche. Ciò significa che lo spazio metropolitano sta
nel perimetro amministrativo, ma rivela se stesso soprat-
tutto negli investimenti immobiliari.
La rigenerazione in chiave logistica delle aree retro-por-
tuali della zona orientale di Napoli, non solo può rappre-
sentare una concreta opportunità in termini di sviluppo
e di scelte immobiliari, ma, rispetto ai progetti finora ipo-
tizzati per quest’area, risulta anche maggiormente coe-
rente con le nuove dinamiche territoriali.
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